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Abstract: 
The member state of Asean in general will face an Asean Economic Community 
(AEC) by 2015 which is have many of potential possibilities and challenges. One 
of priority sector of AEC called Asean Open Sky Policy (AOSP). AOSP has a main 
goal to crate full liberalization of air transport operation in every member state 
of Asean country. Furthermore after following several steps of this sector, 
every national flight carrier of Asean countries are able to operate which is 
dropping and receiving passenger in every domestic domain in all Asean 
countries. Moreover, Indonesia as one of member state is facing with a huge 
challenge that treaten Indonesia domestic’s market and of course the readiness 
of national flight carrier and privates.  
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Abstrak: 
Negara anggota Asean secara umum dalam menghadapi pemberlakuan Asean 
Economic Community (AEC) 2015 memiliki berbagai tantangan dan peluang 
yang sangat beragam. Salah satu sektor prioritas dalam AEC adalah Asean Open 
Sky Policy (AOSP) yakni kebijakan liberalisasi jasa transportasi udara. Kebijakan 
ini berorientasi pada keleluasaan seluruh maskapai nasional negara anggota 
Asean untuk dapat beroperasi (menurunkan dan menaikkan penumpang serta 
barang) di masing – masing negara anggota Asean. Di mana dengan 
pemberlakuan secara sempurna (Full Liberalization) dengan beberapa tahapan 
yang harus dilalui terlebih dahulu kedepan maskapai asing tersebut dapat 
beroperasi antar wilayah domestik negara anggota Asean. Artikel iini akan 
melihat serta mengelaborasi strategi Indonesia dalam mengahadapi AOSP. 
Kata Kunci : ASEAN, AOSP, Transportasi Udara 
 
Kesuksesan Orville Wright dan Wilbur Wright bersaudara sebagai pencetus 
burung besi yang terbang pertama kalinya pada tahun 1903 patut menjadi 
apresisasi bagi dunia penerbangan baik di Indonesia maupun dunia 
internsaional. Bagaimana tidak, dengan keberhasilan 2 bersaudara ini telah 
membuat tonggak sejarah di dalam industri aviasi yang bermula hanya dengan 
glider sederhana seorang manusia dapat terbang dan setelah melalui 1 abad 
lebih pada saat sekarang di mana sebuah pesawat udara dapat mengangkut 
hampir 800 penumpang dengan jarak tempuh 15.700 km (www.airbus.com, 
diakses 15 Desember 2014). Airbus A – 380 adalah pesawat komersil terbesar 
yang dimiliki umat manusia sekarang. Dengan kapasitas dan jarak tempuh 





yang telah disebutkan sebelumnya telah membuka cakrawala dunia bahwa 
kemajuan teknologi aviasi yang dimotori oleh rasa keingintahuan dan 
perbaharuan umat manusia telah membuktikan bahwa semakin tahun akan 
selalu terjadi perubahan dalam kemajuan teknologi.  
Berbicara mengenai kemajuan teknologi tersebut tentu tidak selamanya 
diikuti oleh hal-hal positif. Sering kali kemajuan teknologi tersebut 
disalahgunakan oleh oknum yang ingin mendapatkan keuntungan sesaat atau 
kelompok. Beberapa kejadian di dunia penerbangan yang telah membawa 
dampak buruk bagi peradaban umat manusia adalah dijatuhkannya Bom Atom 
di Nagasaki dan Hirosima. Kemajuan teknologi penerbangan pada saat itu 
telah disalahgunakan oleh oknum untuk membumihanguskan 
kelompok/masyarakat tertentu. Kejadian buruk dalam dunia penerbangan 
lainnya adalah hilangnya pesawat MH 370 yang masih belum diketahui 
keberadaannya sampai saat ini sehingga mucul spekulasi apakah memang 
pesawat tersebut dibajak atau memang jatuh di perairan Asutralia 
(www.voaindonesia.com, diakses 15 Desember 2014) 
Khusus untuk Indonesia, industri aviasi dalam hal ini penerbangan komersil di 
mulai awal tahun 1949 dan merupakan tonggak sejarah bagi penerbangan 
komersil di Indonesia sampai saat sekarang. Salah satu maskapai yang menjadi 
sejarah penting pada saat itu adalah Garuda Indonesia. Maskapai penerbangan 
milik pemerintah Indonesia ini pada awalnya bernama Indonesia Airways 
terbang dari Jogjakarta menuju Jakarta dengan pesawat yang bernama 
Seulawah atau gunung emas. Mengapa disebut sebagai gunung emas karena 
pesawat tersebut dibeli dengan harga 120.000 dolar malaya yang sama 
dengan 20kg emas. Maskapai penerbangan ini telah menjadi pendukung dari 
pemerintah Republik Indonesia dalam revolusi melawan Belanda 
(www.garuda-indonesia.com, diakses 15 Desember 2014). 
Kemudian dekade 1940 sampai sekarang telah menjadi perkembangan 
signifikan dan ekspansi bagi Garuda Indonesia. Awalnya hanya memiliki 27 
pesawat terbang dengan hanya memiliki 1 rute internasional dan sampai saat 
sekarang sudah memiliki hampir 200 pesawat terbang dengan 36 rute 
internasional (www.garuda-indonesia.com, diakses 15 Desember 2014). 
Kemajuan penerbangan di Indonesia tentu saja tidak hanya berada pada 
maskapai milik pemerintah tersebut namun juga menjadi ajang bagi 
masyarakat Indonesia untuk bersama-sama menciptakan industri 
penerbangan di Indonesia. 
Terhitung sampai saat sekarang sudah terdapat 16 perusahaan penerbangan 
komersil berjadwal yang telah mengudara di langit Indonesia. Banyaknya 
jumlah maskapai penerbangan yang ada di Indonesia dikarenakan faktor 
mudahnya  izin penerbangan dari pemerintah kepada perusahaan untuk 
membuka usahanya dalam bidang transportasi udara pada tahun 1999. Akibat 
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dari kebijakan tersebut secara tidak langsung telah menyebabkan peningkatan 
penumpang pesawat udara domestik dengan rata-rata sebesar 22% per tahun 
sejak tahun 2000. 
Jika pada tahun 1996 sebelum krisis jumlah penumpang pesawat udara 
mencapai 13,5 juta orang maka pada tahun 2013 jumlah penumpang mencapai 
58.875.571 orang, begitu pula dengan penerbangan internasional yang 
mencatat kenaikan tajam dengan total penumpang 9.306.915 orang 
(http://hubud.dephub.go.id, diakses 17 April 2014). 
Tabel 









Sumber : Statistik Angkutan Udara tersedia di  
http://hubud.dephub.go.id/?id/produksi/index/filter:category,2, diakses pada 
tanggal 17 April 2014. 
Tingginya angka penumpang moda transportasi udara di Indonesia dari tahun 
ke tahun juga disebabkan karena banyaknya maskapai berjadwal yang 
beroperasi. Hal ini tentu menjadi daya tarik sendiri bagi masyarakat ketika 
menggunakan transportasi udara dengan pilihan yang sesuai dengan 
kebutuhan dan tentunya kondisi keuangan. 
Berikut akan disajikan daftar maskapai penerbangan berjadwal yang 
beroperasi di Indonesia sejak dibukannya izin pendirian perusahaan 
penerbangan oleh pemerintah Indonesia sejak tahun 1999. 
















































 Sumber : Statistik Angkutan Udara tersedia di  
http://hubud.dephub.go.id/?id/aoc/index/filter:tahun,0;bulan,0;code,0;category,1;r
emark,0, diakses pada tanggal 17 April 2014. 
 
Berdasarkan data di atas terlihat terdapat 16 maskapai penerbangan niaga 
berjadwal. Dari 16 maskapai niaga berjadwal tersebut, Batavia Air, Merpati 
Nusantara Airlines dan Mandala Airlines memutuskan untuk tidak beroperasi 
sampai pada waktu yang tidak ditentukan. Banyak kalangan di media dan 
pihak internal maskapai ini sendiri mengatakan bahwa ketiga maskapai ini 
memang sedang mengalami permasalahan keuangan. Seiring dengan 
berjalannya waktu, karena semakin banyaknya maskapai penerbangan tentu 
membuat maskapai tersebut bersaing satu sama lainnya dalam hal 
mendapatkan load factor (tingkat isian penumpang). Salah satu strategi yang 
digunakan oleh maskapai tersebut yakni dengan menggunakan konsep Low 
Cost Carrier (LCC).  
LCC sendiri sering dikenal dengan istilah “no-friils, discout or budget” dalam 
artian sebuah maskapai penerbangan yang secara umum menerapkan konsep 
harga tiket murah dalam sekali penerbangan yang dibebankan kepada 
penumpang. Namun dengan harga tiket yang murah tersebut penumpang 
akan dibebani dengan tambahan-tambahan biaya (extra charge) untuk 
tambahan pelayanan sebelum, di dalam, dan setelah di luar pesawat, seperti 
makanan, prioritas boarding dan penambahan bagasi.  





Dengan konsep LCC yang ditawarkan tidak jarang masyarakat hanya 
dibebankan dengan membayar Rp. 300.000 untuk membayar 1 tiket 
penerbangan. Pada prinsipnya sebenarnya tidak menjadi masalah ketika 
sebuah maskapai penerbangan membebankan masyarakat dengan nominal 
yang telah disebutkan di atas di dalam membayar tiket perjalanan. Namun 
yang menjadi persoalan ketika maskapai penerbangan hanya beroerintasi 
pada profit oriented dan mengindahkan faktor keselamatan, maka itu akan 
menjadi masalah serius dalam keberlangsungan maskapai penerbangan. 
Beberapa contoh maskapai penerbangan di Indonesia yang hanya berfokus 
pada profit oriented dan menerapkan LCC yang pada akhirnya maskapai 
tersebut dicabut izin usahanya oleh pemerintah Indonesia adalah Adam Air. 
Berbeda dengan maskapai Adam Air, Lion Air yang membeli pesawat-pesawat 
baru dengan jumlah yang sangat banyak dengan total pembelian sebesar 18,4 
milyar euro (www.dw.de, diakses 19 Desember 2014) juga sering mengalami 
gangguan dalam penerbangan. Maskapai ini sering mengalami kejadian 
tergelincir atau mengalami gangguan mesin yang mengakibatkan 
keterlambatan dalam penerbangan. Kasus terakhir adalah ketika Lion Air tidak 
dapat menyentuh runway bandara Ngurah Rai Denpasar (Bali), dan 
menyebabkan jatuh di pinggir pantai bandara (www.bbc.co.uk, diakses  15 
Desember 2014) 
Berdasarkan beberapa masalah di atas, terlihat bahwa maskapai yang hanya 
menginginkan keuntungan dan tidak memperhatikan faktor keselamatan dan 
kenyamanan kepada pengguna jasa akan membawa dampak yang sangat 
negatif bagi masyarakat. Dengan kondisi yang dihadapi beberapa maskapai 
dalam negeri tersebut tentu menjadi pelajaran yang sangat berharga bagi 
Indonesia untuk ikut serta dan aktif mengkampanyekan “Zero Accident” dalam 
melakukan penerbangan. Apalagi pada akhir tahun 2015 Indonesia akan 
menghadapi masyarakat ekonomi ASEAN (MEA) atau ASEAN Economic 
Community (AEC). 
AEC sendiri sebagai salah satu pilar dari pada ASEAN Community (AC) memiliki 
11 sektor prioritas dalam pemberlakuan liberalisasi. Dalam hal ini khusus yang 
membidangi sektor penerbangan adalah ASEAN Open Sky Policy (AOSP). AOSP 
Merupakan sebuah kebijakan yang dibuat untuk meliberalisasikan 
penerbangan antara negara satu dengan negara lainnya yang masuk dalam 
proses integrasi bidang ekonomi khususnya yang masuk dalam komunitas 
ekonomi ASEAN. 
Lebih lanjut mengenai AOSP, Indonesia dan negara lainnya telah sepakat akan 
melakukan liberalisasi pada tahun 2015, sehingga pada liberalisasi sempurna 
pada tahun 2015, semua negara anggota ASEAN akan melakukan liberalisasi 
penerbangan secara sempurna. Hal tersebut merupakan sebuah tanggung 
jawab dan konsekuensi setelah diratifikasinya perjanjian WTO/GATS 
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(www.wto.org, diakses 15 Desember 2014), berdasarkan UU No.7, tahun 1994 
tentang Pengesahan Agreement Establising The World Trade (Persetujuan 
Pembentukan Organisasi Perdagangan Dunia), serta telah ditanda tanganinya 
Cebu Declaration on the Acceleration of the Establishment of an ASEAN 
Community by 2015 (www.aseansec.org, diakses 7 Desember 2014). 
Untuk mengetahui lebih jelas mengenai AOSP, berikut akan disampaikan 
mengenai tahapan-tahapan menuju kebebasan di udara dalam pemberlakuan 
AOSP yang memiliki tujuan akhir ASEAN Single Aviation Market pada tahun 
2015, yaitu sebagai berikut: 
Gambar 







Pesawat milik perusahaan penerbangan negara asing diberi hak untuk 









Pesawat milik perusahaan penerbangan negara asing diberi hak untuk 



















Pesawat milik perusahaan penerbangan negara asing diberi hak untuk 








Pesawat milik perusahaan penerbangan negara Asing diberi hak untuk 









Pesawat milik perusahaan penerbangan negara asing diberi hak untuk 
menaikkan penumpang/barang dari negara mitra dan menurunkan ke negara 















Pesawat milik perusahaan penerbangan negara asing diberi hak untuk 
menaikkan penumpang/barang dari negara mitra dan transit di negara asal 
pesawat untuk di turunkan di negara ketiga, dan sebaliknya. 
Gambar 






Pesawat milik perusahaan penerbangan negara asing diberi hak untuk 
menaikkan penumpang/barang dari negara mitra untuk di turunkan di negara 
ketiga tanpa kembali ke negara asal pesawat. 
Gambar 






Pesawat milik perusahaan penerbangan negara asing diberi hak melakukan 
angkutan udara niaga domestik negara mitra dan kembali ke negara asal 
pesawat. (Kementerian Perhubungan RI) 
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Berdasarkan penjelasan pada data gambar di atas, dapat dianalisis bahwa 
dengan adanya kebijakan AOSP tentu akan terdapat prospek keuntungan 
jangka panjang dalam keikutsertaan Indonesia. Keuntungan dari 
pemberlakuan AOSP akan maksimal jika diikuti dari kesiapan seluruh pihak 
yang terkait di dalam negeri sebelum AOSP berlangsung. Kemudian setelah 
kondisi di dalam negeri mampu bersaing dan siap menjalankan kebijakan 
liberalisasi penerbangan tersebut, maka prospek yang dapat diambil, di 
antaranya keuntungan yang berlipat ganda dari pemberlakuan kebijakan 
tersebut karena kondisi geografis Indonesia yang sangat luas dan strategis di 
wilayah Asia Tenggara.  
Keuntungan yang akan diperoleh dalam pemberlakuan AOSP tersebut tentu 
harus diikuti dengan kondisi maskapai dalam negeri yang sehat dalam arti luas. 
Sehat dalam arti luas tersebut memiliki makna bahwa perusahaan 
penerbangan di dalam menjalankan strategi bisnisnya semata-mata tidak 
hanya bermuara pada profit oriented, melainkan jasa. Karena sebenarnya 
esensi dari pada perusahaan penerbangan ini adalah memainkan peran jasa 
yang amat penting. Ketika perusahaan sudah mengedepankan jasa pelayanan 
yang prima atau Execelent Services maka tidak dikhawatirkan lagi perusahaan 
tersebut akan survive dalam persaingan, baik domestik maupun internasional. 
Melihat perkembangan trend industri penerbangan di Indonesia, selain 
berbagai masalah yang sudah disampaikan di atas, juga terdapat prestasi-
prestasi gemilang yang diperoleh oleh maskapai dalam negeri. Contohnya saja 
Garuda Indonesia yang pada tanggal 16 Desember 2014, secara resmi telah 
mendapat anugerah sebagai maskapai penerbangan berbintang 5 versi 
Skytrax, salah satu lembaga konsultan terpercaya yang bergerak di bidang 
analisis penerbangan, bandara, dan penilaian maskapai penerbangan yang 
berbasis di United Kingdom. 
Keberhasilan Garuda Indonesia memperoleh predikat bintang 5 merupakan 
prestasi yang sangat prestisius mengingat tidak banyak maskapai di dunia 
yang berhasil memperoleh prestasi tersebut. Terhitung menurut Skytrax 
hanya terdapat 7 maskapai. Di antaranya ANA All Nipon Airways (Jepang), 
Asiana Airlines (Korea Selatan), Cathay Pacific Airways (Hongkong), Garuda 
Indonesia (Indonesia), Hainan Airlines (China), Qatar Airways (Qatar) dan 
Singapore Airlines (Singapura) (www.airlinequality.com, diakses 16 Desember 
2014) 
Kemudian untuk mensukseskan Indonesia agar dapat berperan aktif di dalam 
pemberlakuan AOSP tersebut tentu selain harus diikuti dengan kesiapan 
maskapai dalam negeri yang sudah disinggung sebelumnya, operator 
penerbangan dalam hal ini harus bergerak secara pro aktif dalam mengikuti 
kemajuan teknologi dan keinginan konsumen berdasarkan pada konsep pasar.  
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Pada saat sekarang masyarakat di Asia Tenggara khususnya di Indonesia telah 
terjadi trend positif di dalam peningkatan jumlah masyarakat kelas menengah 
ke atas. Terbukti dari data BPS jumlah masyarakat menengah ke atas semakin 
tahun semakin meningkat. Dari jumlah penduduk Indonesia sekitar 255 juta 
terdapat hampir 50 juta (www.bps.go.id, diakses 17 Desember 2014). 
Meningkatnya masyarakat kelas menengah ini tentu memiliki keuntungan 
tersendiri bagi para pemberi jasa pelayanan. Salah satunya adalah maskapai 
penerbangan. Masyarakat dengan penghasilan yang lebih dari cukup yang 
masuk dalam kategori kelompok menengah ke atas tentu akan memilih jasa 
pelayanan premium dengan harga yang tentunya tidak murah.  
Dengan dipilihnya jasa pelayanan premium tersebut tentu menjadi daya tarik 
tersendiri bagi penyedia jasa dalam hal ini penerbangan. Oleh karena itu tidak 
heran maskapai sekelas Garuda Indonesia saja tingkat load factor selalu berada 
di atas 75% (www.garuda-indonesia.com, diakses 18 Desember 2014). Hal ini 
menunjukkan bahwa sudah semakin banyak masyarakat Indonesia yang 
memilih jasa pelayanan premium dari pada jasa pelayanan yang tidak 
maksimal. Sekalipun harus menambah kocek yang besar, hal itu dipastikan 
bukan merupakan sebuah permasalahan bagi pengguna jasa tersebut. 
Sesuai dengan kutipan mantan CEO Garuda Indonesia Emirsyah Sattar yang 
mengatakan “jika berusaha di dalam bisnis jasa, maka seharusnya perusahaan 
tersebut tidak berorientasi pada profit, namun harus berorientasi pada service. 
Karena jika kita memberikan pelayanan prima (execelent service) maka para 
pengguna jasa akan datang dan tetap membayar sekalipun harus merogoh kocek 
yang cukup dalam. Karena pada intinya bisnis jasa itu esesensinya adalah 
pelayanan prima” Lebih lanjut di dalam pemberlakuan AOSP tersebut kelak 
akan terjadi persaingan yang sangat bebas antara maskapai – maskapai negara 
anggota ASEAN lebih-lebih jika asas Cabotage diberlakukan secara sempurna. 
Dengan keleluasaan maskapai negara anggota ASEAN dalam melakukan 
angkutan udara di wilayah udara Indonesia  tentu menjadi tantangan 
tersendiri bagi maskapai-maskapai dalam negeri Indonesia. Lihat saja 
maskapai sekelas Singapore Airlines, Thai Airways, Malaysia Airlines yang 
menjadi leading sector dalam jasa pelayanan penerbangan internasional tentu 
akan membawa dampak yang buruk bagi keberlangsungan maskapai dalam 
negeri Indonesia. Hal ini dapat dilihat kembali pada pernyataan sebelumnya 
yakni jumlah kelompok masyarakat menengah ke atas Indonesia yang semakin 
tahun semakin meningkat, tentu dipastikan dan tidak diragukan bahwa 
masyarakat kelompok menengah tersebut akan dengan lebih memilih 
menggunakan jasa pelayanan maskapai asing dibandingkan dengan maskapai 
dalam negeri. 
Kecenderungannya tentu masyarakat tersebut pasti akan memilih service yang 
maksimal sekalipun membayar dengan harga yang lebih mahal, dibandingkan 





membayar murah namun tidak mendapatkan pelayanan prima dan tidak 
mendapat jaminan keselamatan selama penerbangan berlangsung. 
Oleh karena hal tersebut dan berdasarkan persoalan-persoalan yang telah 
disebutkan sebelumnya di akhir tahun 2014 ini diharapkan penyedia jasa 
penerbangan terutama yang berbasis pada LCC harus sesegera mungkin 
memperbaiki pelayanan agar masyarakat Indonesia tidak beralih dari produk 
dalam negeri ke dalam produk luar negeri. Hal yang harus diingat dan menjadi 
perhatian bersama, masyarakat Indonesia juga memiliki kecenderungan lebih 
suka menggunakan produk-produk luar negeri dari pada produk dalam negeri. 
Kesimpulan 
Berdasarkan uraian penjelasan di atas dapat ditarik benang merah 
bahwasannya kondisi penyedia jasa penerbangan di Indonesia memiliki 2 sisi 
yang berbeda. Pertama terdapat sisi kelemahan yang dapat membahayakan 
keberlangsungan maskapai dalam negeri. Dalam hal ini mereka yang hanya 
berorientasi pada profit yakni maskapai-maskapai yang menerapkan konsep 
LCC. Kedua adalah sisi kekuatan yang dapat memberikan keuntungan yang 
lebih baik. Dalam hal ini adalah maskapai yang bermuara pada pelayanan 
prima atau maskapai yang menerapkan konsep Full Service. Keuntungan yang 
lebih yang diperoleh bukan saja berasal dari pengguna jasa dalam negeri yang 
akan menggunakan jasa penerbangan full service tersebut, namun sudah 
dipastikan masyarakat asing juga akan tertarik menggunakan jasa 
penerbangan tersebut di dalam melakukan perjalanan udara.  
Dari sini dapat dilihat sisi refleksinya bahwa dalam mensukseskan 
pemberlakuan AOSP, dibutuhkan semangat perubahan menuju perbaikan 
seperti yang selalu disampaikan oleh presiden terpilih Indonesia Joko Widodo 
yakni Revolusi Mental. 
Jika seluruh penyedia jasa penerbangan dalam negeri Indonesia dapat 
mengubah arah kebijakan bisnis dari hanya sekedar profit oriented menuju 
service exelent oriented maka dipastikan pada saat pemberlakuan AOSP bukan 
hanya masyarakat Indonesia yang akan menggunakan jasa penerbangan 
dalam negeri, melainkan seluruh masyarakat ASEAN yang akan menggunakan 
jasa penerbangan Indonesia.  
Oleh karena itu jika hal ini terjadi maka dampak positif yang akan diterima 
adalah pada masyarakat Indonesia itu sendiri dan yang tidak kalah pentingnya 
adalah perbaikan ekonomi Indonesia sesuai dengan cita – cita Indonesia yang 
tertuang dalam pembukaan UUD 1945 paragraf keempat alenia 4 yakni 
memajukan kesejahteraan umum, mencerdaskan kehidupan bangsa, dan ikut 
melaksanakan ketertiban dunia yang berdasarkan kemerdekaan, perdamaian 
abadi dan keadilan sosial. 
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